Alas : revista quincenal de aeronáutica: Año VIII Número 156 - 1929 enero 15 by Anonymous






A P A R A T O S  de T. S. F.
PARA AVIONES V HY1ÍRA VIOIVES
Pequeña, mediana y grande potencia
A P A R A T O S P A R A  A E R O D R O M E S
Explotación de relaciones 
radio-aereas
Lamparas de emisión desmon­
tables. P alos metálicos para 
antenas. Manipuladores auto­
máticos. Orupos electrógenos 
para hydraviones.
LA R A B IO  - IA B E S T R IE
P rovee«lor de lo s  m in iste­
r i o s  F r a n c e s e s  d e  l a  
G uerra  y de la M arina, «le 
v a r io s  G o b ie rn o s  e x tra n je ­
ro s , de la C om pañ ía  G ene­
ral A er«»spostal, de la lin es  
A erea s C a tecoere  et de las  
p rin cip a les  firm as y lin eas 
«le a v ia ción  fra n ce s a s  y  
e x tra n je ra s .
2 5 , rue des Esines 






R E V ÍS T A  Q U IN C E N A L
Afto VIII No. 150
Madrid, 15 enero de 1929
Redacción y Administración:
CALLE RECOLETOS. 2  DUP. TELÉF. 56213. MADRID
DE AERONÁUTICA
PRECIOS DE SUSCRIPCIÓN!
ESPAÑA) A ño...................................20 Pesetas
EXTRANJERO) Año. . . .  25
Número sueltoi UNA P E S E T A
D irector» ANTONIO DE LEZAM A
PROEZA AERONAUTICA
Son batidos todos los „records“
de duración con abastecimiento en vuelo
i i j ^ i  „ . « « « / y , /  i r  v ^ o d n n d o  S U
Un avión monoplano del E jército americano, el Question 
M arky llevando a bordo cinco hombres, alzó el vuelo en Los 
Angeles, el 1.“ de enero, con el propósito de batir el record del 
Mundo de duración con abastecimiento en vuelo. Fue una sonda 
aerea, a mil metros de altura, que duró seis días.
Para efectuar el abastecimiento, un avión se colocaba una
decena de metros por encima del avión del record  y reglando su 
velocidad a la de éste. Después lanzaba un tubo de caucho de 
16 a 18 metros de largo y por el cual podía inyectar al avión 
abastecido 337 litros de gasolina por minuto. Los víveres y otros 
objetos eran transmitidos por medio de una cuerda. De esta ma­
nera se han batido todos los records de duración establecidos
»
s tripulantes del “  ?” . De izquierda a d erecha : El m ayor capitán  Cari Spatz, cap itán  del a v ió n ; capitán
Ira C. E a k e r : teniente H. A . H aldverson ; ten iente E ldw oods Q u esada ; sargento Roe: H ooe
F o t .  V i d a 1
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por todas las maquinarias, aviones y dirigibles, con y sin abas­
tecimiento aéreo. El record  de duración en los aires pertenecía 
desde 1923, con ciento dieciocho horas, cuarenta y un minutos, 
al dirigible Dixmude, por su viaje norteafricano.
El deseo más ardiente de los cinco hombres que componían 
la tripulación— el mayor Cari Spatz, el capitán Eaker, el capi­
tán Thurnas, el teniente Quesada y el sargento mecánico Hooe—  
era el pasar las ciento doce horas de vuelo del Conde Zeppelin 
en su viaje de Friedrichshafen a Nueva York y Lakehurst del 
otoño pasado. Y eso lo han conseguido con gran exceso.
Se considera esta experiencia interesante por el alcance prác­
tico que pueda tener en los grandes recorridos efectuados por 
aviones correos. Estos podrían recorrer distancias de 6.000 ki­
lómetros, con abastecimiento de mil en mil kilómetros. La cosa 
sería posible; pero sería exigir demasiado a un piloto tan larga 
permanencia en un puerto, y si para evitar esto se hacían los 
viajes con un equipo de tres pilotos, para relevarse durante el 
trayecto, ello iría en detrimento del flete y del número de pasa­
jeros a transportar.
Más bien hay que considerar que el alcance de esta proeza 
es muy grande, en cuanto a los ensayos de material en pleno 
vuelo, a los ensayos de aviones de motores, comprobándose de 
esta manera, y de un modo indudable, de qué forma se porta en 
el aire el material.
* * *
Nuestro querido colega La Libertad publicó una extensa in­
formación que por su interés y por la circunstancia de pertene­
cer uno de los tripulantes del Question Mark a conocidísima fa ­
milia madrileña, nos permitimos reproducir.
La información se titula:
“ Las ciento cincuenta y seis horas de vuelo del “ ? ” . El autor 
de la proeza es sobrino del banquero madrileño Sr. López Que­
sada” , y dice así:
“ La Providencia.— La Providencia, gran deparadora del éxi­
to en las lides periodísticas, quiso ayer favorecernos con una no­
ticia interesantísima en los momentos en que la gente manifesta­
ba su admiración por la hazaña prodigiosa realizada por el 
avión “ ?” al sostenerse más de seis días en vuelo permanente, 
en Los Angeles. La noticia era que uno de los aviadores que han 
realizado la proeza, el piloto precisamente del “ ? ” , era sobrino 
carnal del conocido banquero madrileño D. Gerardo López Que­
sada.
Deseosos de confirmar el parentesco cercano del teniente 
Eldwoods L- Quesada con el referido señor, nos entrevistamos 
con éste, que ratificó la noticia. El arriesgado muchacho que ha 
batido todas las marcas mundiales de resistencia en el aire y ha 
hecho algo aún más interesante, que es demostrar prácticamen­
te cómo el aprovisionamiento de aviones en pleno vuelo es cosa 
resuelta, es su sobrino Eldwoods, hijo de su hermano Lope, que 
vive desde hace muchos años en Wàshington, donde desempeña 
un alto cargo en la sección de grabado de billetes de Banco, y 
donde contrajo matrimonio.
A  la amabilidad exquisita de D. Gerardo López Quesada, 
ilustre financiero que se aviene a darnos toda clase de detalles 
del protagonista de la hazaña, debemos los datos de esta infor­
mación.
Una carta y  un cablegrama.— Por la comunicación frecuente
que existe entre los dos hermanos López Quesada, sabía D. Ge­
rardo de todas pruebas, ensayos y éxitos de su sobrino en la 
Aviación americana. Recientemente D. Lope le escribió una car­
ta, que nos enseña, escrita a lápiz, en la que con esa concisión y 
sobriedad que caracteriza a los norteamericanos, y por contagio 
a los extranjeros afincados en los Estados Unidos, le daba cuen­
ta del magno proyecto de su hijo, y terminaba de esta manera: 
“ Hoy sale para Los Angeles. Si se mata, que será lo más proba­
ble, se hará célebre.”
Como es natural, la familia López Quesada ha recibido la 
carta casi al mismo tiempo que la noticia telegráfica de haberse 
consumado la hazaña, y ello le ha librado de la zozobra que se­
guramente el padre no ha podido eludir en los seis días y medio 
que ha durado la difícil y arriesgada prueba.
Muy poco después que la carta ha recibido D. Gerardo el 
siguiente cablegrama de su hermano, que reproducimos en el 
mismo idioma en que está redactado, porque representa la le­
gítima explosión de orgullo paternal ante la hazaña del hijo 
benjamín :
“Ñame Quesada made famous by son broke all records in 
endurance flight. Lope.”
Cuya traducción es la siguiente:
“ El nombre de Quesada se ha hecho ya célebre por mi hijo 
al batir todos los records de duración en el vuelo. Lope.”
Alegría comunicativa en la que entran por igual el gozo de 
recuperar indemne al hijo y la satisfacción de verle ya de un modo 
definitivo incorporado a la legión de los aviadores célebres.
Chico travieso y mecánico formidable.— La circunstancia de 
hallarse accidentalmente en Madrid de paso para Tánger don 
Jaime Quesada, ex secretario del embajador de Cuba, sobrino 
también de D. Gerardo y primo hermano de Eldwoods, nos pro­
porciona la posibilidad de conocer algunos de los detalles de la 
vida de éste, por haber permanecido mucho tiempo a su lado en 
Wàshington.
Eldwoods L. Quesada es el menor de los cinco hermanos, tres 
varones y dos hembras, de la familia de D. Lope. Tiene veinti­
cinco años y hace sólo cinco que ingresó en el Ejército norteame­
ricano, al servicio de la Aviación, que, como se sabe, depende en 
aquel país del departamento de Marina.
“ El carácter de Eldwoods, nos dice Jaime Quesada, es suma­
mente alegre y sumamente arriscado. En el colegio, sus trave­
suras de buena ley se hicieron célebres, y raro era el día que no 
tenía que hacer valer sus puños de buen boxeador en las jugarre- 
rretas entre compañeros. Su afición a la mecánica, despierta 
desde los catorce años, ha hecho de él un consumado conocedor 
de todos los motores, y se ha dado el caso de que aparatos cuyas 
averías fué imposible recomponer a los mejores profesionales 
hayan sido “ diagnosticadas” por Eldwoods con gran precisión, 
señalando en seguida dónde se encontraba la “ lesión” .
Don Jaime Quesada recuerda todavía uno de los entreteni­
mientos favoritos del arriesgado muchacho, que era atarse por 
debajo de los sobacos un globo pequeño lleno de gas para tirarse 
con este paracaídas rudimentario por algún precipicio. Los chi­
chones y arañazos que este “ deporte” le proporcionaba estimu­
laban, en vez de enfriar, sus aficiones por la Aviación.
A las órdenes de Lindbergh.— Eldwoods tiene otro hermano, 
mayor que él, Grahms, piloto antiguo en la línea aérea de San 
Luis a San Francisco, la misma donde servía el hoy célebre coro­
nel Lindbergh. Tanto uno como otro han servido a las órdenes
de éste, y si el hermano pequeño ha demostrado una fortaleza 
corporal envidiable y un temple de espíritu extraordinario, 
Grahms lleva demostrada su pericia de piloto en la difícil y peli­
grosa tarea que supone hacer un día sí y  otro no la travesía 
completa de los Estados Unidos, de Este a Oeste, llevando el ser­
vicio de correspondencia entre ambas ciudades.
En dicho servicio ha sufrido ya dos veces el percance de in­
cendiársele el motor, logrando aterrizar con toda serenidad y 
precisión, pues es un consumado “ parachutista” . También prestó 
importantes servicios en la guerra europea, alistándose en las 
filas de combatientes aliados.
Lo que significa la prueba realizada.— Más que la prueba 
misma de resis­
tencia, con ser 
ésta tan prodi­
giosa, puesto que 
representa tener 
en trabajo cons­
ta n te  d u ra n te  
más de seis días 
tres motores de 
Aviación, el pro­
blema que ha re­
suelto el tenien­
te López Quesa­
da y sus arroja­
dos com p a ñ eros  
ha sido el del 
aprovisionamien­
to de los aeropla­
nos. En nuestra 
fotografía se re­
produce el mo­
mento de una de 
las pruebas en 
la que, desde un 
aparato superior, 
se arroja a otro 
inferior, volando
ambos a 90 millas por hora por encima de la capital de los Es­
tados federales, a una altura de 1.500 pies, una manga de apro­
visionamiento de gasolina, transbordándose de este modo 50 
galones de combustible de un avión a otro, y siendo el teniente 
Quesada el que en esta prueba arrojó desde el aparato superior
a íefeiida  manga al aparato inferior, siendo recogida por el 
comandante Spatz.
El capitán Eaker pilotaba el aeroplano abastecido, y el capi­
tán Hoyt el abastecedor.
He aquí cómo relataron los propios autores de la prueba el 
desarrollo de la misma:
Los dos aeroplanos se acercaron a unos 17 pies, estando el 
a as ecido más bajo y un poco más atrás que el abastecedor.
comandante Spatz, provisto de gafas protectoras, careta y
r / 7 S ^oma e impermeable, estaba de pie en una pequeña 
a a oima que se había fijado junto a la entrada del aeroplano,
C^le  ^SU k°mhr° llegaba a una abertura que se había prac­
ticado en la parte superior del aparato.
coció p • í^ ' a ion caer ia manga del aeroplano abastecedor, la 
, introduciéndola por la abertura citada, abrió la válvula,
ta m i*
E* avión  en el mom ento de sen- aprovisionado
con lo que la gasolina cayó a un embudo dispuesto inmediata­
mente debajo de la manga, a razón de cinco galones por minu­
to, y después de pasar por dos tubos de cuatro pulgadas de diá­
metro, llegó a dos depósitos de 150 galones cada uno.
Las precauciones adoptadas por el comandante Spatz tenían 
por objeto resguardarse de posibles quemaduras ocasionadas por 
salpicadura de gasolina, y las gafas protectoras librarle de los 
fuertes vapores que a una velocidad tan grande desprende, al 
evaporarse la gasolina rectificada que se usa en Aviación.”
El teniente Quesada cree que no hay gran riesgo en el trans­
bordo de combustible, puesto que el mayor peligro estriba en que 
la manga se enrede en alguna de las dos hélices; pero esto se
evita en lo posi­
ble por estar si­
tuada la abertu­
ra por donde de­
be pasar la man­
ga a unos 13 pies 
de la hélice más 
cercana. Todo en 
el supuesto, co­
mo es natural, de 
una a d m ir a b le  
precisión en las 
maniobras y una 
uniformidad ab­
soluta de marcha 
en ambos apara­
tos, pues el sepa­
rarse uno de otro 
durante la ope­
r a c ió n , su p on ía  
el derramamiento 
del líquido com­
bustible y  el po­
sible incendio del 
aparato abaste-
F ot. \/idal C Íd o .
La prueba , en
el mayor secreto.— Los preparativos para la prueba final se hi­
cieron con el mayor sigilo. El éxito de las pruebas preliminares 
realizadas sobre los montes de Virginia, cercanos a Wàshington, 
hizo que el ministro de la Guerra, Mr. Davis, fundándose en las 
consideraciones que al objeto le hicieron el subsecretario de su 
Departamento y el general James E. Fechet, je fe  de las fuerzas 
aéreas, diera su conformidad al proyecto de un vuelo de resis­
tencia y abastecimiento de combustible que ha efectuado el equi­
po de aviadores en Los Angeles, en la madrugada del primer día 
del año.
El primer aparato, llamado Abastecedor núm. 1, estaba pilo­
tado por el comandante Spatz, capitán Eaker, Haus S. Adamson 
y sargento Rog Hooe; y el segundo, aparato de resistencia, que 
iba a soportar la difícil prueba, no se quiso bautizar, designán­
dole simplemente con una interrogación, por ignorarse el resul­
tado de la prueba. Este aparato iba gobernado por los tenientes 
López Quesada y H. A. Halderson. El Abastecedor núm. 1 alter­
nó en su cometido con otro avión denominado Abastecedor núm. 2, 
cuya tripulación procedía del aeródromo de San Diego, en Ca­
lifornia.
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La cena de Año Nuevo y la lectura de la Prensa.— El “ ?”
se elevó, como se sabe, en la madrugada del primer día del
año, habiendo aterrizado el día 7, a las dos y  cuarto de la tarde. 
Ha permanecido, por consiguiente, más de seis días en el aire, 
y durante ese tiempo sus tripulantes han hecho su vida casi 
normal, pues la cabina del “ ? ” iba dispuesta con todo confort, 
no faltando las correspondientes literas para dormir, el cuar­
to de baño y  los aparatos de gimnasia para fortalecer los
músculos de los aviadores. Además, se realizaron durante el 
vuelo más de treinta aprovisionamientos de gasolina, víveres, 
herramientas y periódicos. La noche de Año Nuevo les fué en­
viada una magnífica cena, compuesta de manjares exquisitos, 
dulces y plum cake, y constantemente recibían diversas ediciones 
de Prensa, que hacían más llevadera la aburrida vida de a bordo.
El teniente López Quesada vendrá a España.— En la mis­
ma carta en que el padre de Eldwoods anunciaba a su her­
mano el banquero señor López Quesada que éste salía para 
Los Angeles para practicar la prueba mundial de resisten­
cia, incluye éste unos renglones en los que participa a su tío 
y primos que se propone venir a España, aprovechando la fecha 
de la Exposición Internacional de Sevilla, y le ruega le manifieste 
en qué aeródromos españoles podrá hacer “ unas cuantas fili­
granas” o “ hacer unos monigotes en el aire” , expresiones ambas 
textuales. Al mismo tiempo le da cuenta de las tenaces gestiones 
que realizó para acompañar a su amigo y je fe  el coronel Lind­
bergh en su travesía transatlántica, sin poder conseguirlo por la 
imposibilidad de añadir un pasajero más al avión Espíritu de 
San Luis.”
La constitución del Ministerio del Aire en Francia
Hemos dicho ya que en Francia los diversos servicios de Es­
tado encargados de tratar las cuestiones aeronáuticas estarían, 
en lo sucesivo, unidos bajo la autoridad de un solo y mismo mi­
nistro. M. Laurent Eynac, el nuevo ministro del Aire, agrupa 
así en sus atribuciones todo lo que concierne a la Aeronáutica 
militar; la Aeronáutica marítima; la Aeronáutica colonial; la Ae­
ronáutica comercial; todo lo que se refiere a los estudios y expe­
riencias técnicas; los encargos de material en las fábricas de la 
industria privada, la inspección de las fabricaciones, la constitu­
ción y  entretenimiento de los estoclcs de material de guerra, la 
creación y  entretenimiento de todos los aeródromos y  bases de 
hidroaviones, la documentación sobre lo que pasa en las Aero­
náuticas extranjeras, el establecimiento y entretenimiento de re­
laciones con ellas, la propaganda para difundir en Francia el 
gusto por las cosas del aire y  secundar los esfuerzos de los Aero 
Clubs, la investigación, la centralización y la difusión de los in­
formes meteorológicos, etc., etc.
Nos ha parecido interesante exponer aquí— sumariamente— , 
cómo está concebido, cómo funciona el nuevo Ministerio, encar­
gado de tantas y de tan diversas atribuciones. Veamos cómo en 
aquella gran casa se reparte y se realiza el trabajo:
A  la cabeza, y en el centro del organismo, está el Ministerio, 
asistido por un secretario general y algunos oficiales o funciona­
rios que constituyen su gabinete. El secretario general tiene por 
misión esencial inspeccionar el funcionamiento de todos los órga­
nos administrativos, de coordinar sus esfuerzos y  de representar 
al ministro en todas las circunstancias en que él no quiera apa­
recer. Cerca del ministro y del secretario general trabajan igual­
mente :
a) .Tres negociados, llamados negociados del gabinete, en­
cargados de atribuciones especiales, que era difícil confiar a los 
grandes servicios propiamente administrativos, tales como las 
relaciones con los periódicos, subvenciones a las Sociedades aero­
náuticas, propaganda, organización de raids, tentativas de records 
aeronáuticos, distribución de recompensas y distinciones hono­
ríficas, relaciones con las Aeronáuticas extranjeras, etc.
b) Los inspectores generales (dos inspectores generales de 
orden técnico), un inspector general de formaciones militares.
En seguida vienen los grandes servicios o direcciones, fo r ­
mando el esqueleto del Ministerio;
1.° El Estado M ayor General del E jército del Aire, dirigido 
por un general je fe  de Estado Mayor, asistido por dos subjefes, 
uno para la Aviación militar terrestre y el otro para la Aero­
náutica militar naval y  colonial. Estos dos subjefes, que son tam­
bién oficiales de alta graduación (general o contralmirante) es­
tán asistidos por negociados encargados de las cuestiones de tác­
tica de mando, de efectivos, de material de abastecimientos de 
las unidades, de transporte, etc. En resumen: allí está la clave 
de todo el organismo aeronáutico militar y  marítimo francés.
2.° La Dirección General Técnica, investida de la misión de 
dirigir, comprobar los estudios y  ensayos técnicos, de traducir 
en fórmulas industriales los deseos de la Aviación militar o ma­
rítima, de pasar los pedidos del Estado a la industria particular 
y de vigilar su avance.
3.° La Dirección de Transportes Aéreos, encargada de todo 
lo que concierne a la Aeronáutica mercantil (creación de líneas, 
concesión de subvenciones a las Compañías explotadoras, vigilan­
cia del empleo de los fondos así distribuidos, inspección de la re­
gularidad de los servicios subvencionados, legislación aérea fran­
cesa e internacional, acuerdos con los demás países en lo tocante 
a comunicaciones aéreas, etc.).
4.° La Dirección de la Contabilidad, que prepara anualmen­
te el presupuesto y asegura todos los pagos a hacer (remunera­
ción de funcionarios y oficiales, pagos de encargos de toda clase, 
etcétera).
5.° El Servicio del Personal, administrando el personal civil 
de todo el Ministerio; la administración del personal militar se 
deja al Estado M ayor General. Tales son las grandes divisiones 
del Ministerio propiamente dicho.
Por último, fuera del Ministerio, dependiendo estrechamente 
de él pero constituyendo servicios o cuerpos exteriores y no ór­
ganos de la Administración Central, existen:
1.° Un conjunto de organismos destinado a completar la 
acción del Estado M ayor General, por ejemplo: el servicio de 
avituallamiento general de las escuadrillas; el Centro dé Istres, 
que es, a la vez, escuela militar de pilotaje y  escuela militar de 
perfeccionamiento; el Centro de Cazaux (para el tiro en avión 
o sobre av ión ); la Escuela de Altos Estudios Militares Aeronáu­
ticos de Versalles; el Centro de Saint Raphael (para hidroavio­
nes), etc.
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por la A e r o n á u t i c a  
militar francesa
=  a v i o n e s
❖
M I L I T A R E S H I D R O A V I O N E S  =
Unión Aérea Española, S. A.
H O R A R I O
❖
Madrid - Sevilla Lunes Miércoles Viernes
Salida de Getafe  (Madrid) . . 11 11 11
El Omnibus sale de la calle Mayor, 4, a las 10 en punto de  la mañana
Llegada a Tablada  (Sev i l la ) . . 14 14 14
Sevilla - Madrid Martes Jueves Sábados
Salida de Tab lada  (Sevilla) . . 9 9 9
Llegada a Getafe (Madrid) . . 12 12 12
Madrid -  Lisboa Lunes Miércoles Viernes
Salida de Getafe  (Madrid) . . 11,15 11,15 11,15
El óm nibus sale de la calle Mayor, 4, a las 10 en punto de la mañana
Llegada a Alverca (Lisboa) . . 14,45 14,45 14,45
Lisboa - Madrid Martes Jueves Sábados
Salida de Alverca (Lisboa) . . 10,30 10,30 10,30
Llegada a Getafe (Madrid) . . 14 14 14
| P R E C I O S
!  Madrid-Se villa (Aeródromo l2 0  ptaS- M adr id-Lisboa £*$£¡5 140 ptas.
1 illete da derecho a 15 kgs. de equipaje y transporte del viajero desde Madrid al aeródromo de Getafe, o  viceversa. Exceso de equipaje: 7,50 por cada 5 kgs. o 
facción. El transporte de Tablada a Sevilla es por cuenta del viajero. Si utiliza los coches de la Sociedad abonará 3 pesetas por persona y equipaje.
Ma d r id
Mayor, 4-Teléf. 1203 7
LISBOA




L a  M a r c a  M á s  R e c i e n t e  d e l  M u n d o  E n t e r o
L ’ A ^ i o r g ^
a c a b a  d e  a p a r e c e r
Su paracaídas perfeccionado, homologado por la S. T. I. Aé., está siendo ya solicitado por todas partes
Proveedor del Gobierno francés y de varios Gobiernos extranjeros
T alleres y  o ficinas: 50, ru é  du Bois, 50 - CLICf iY
Dirección telegráfica: Aviorex-Clichy-La Garenne - Teléfono: Marcadet 38-02, 38-03 y 38-04
Société Française 
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¡ i Paracaídas „JEAN O R S “ ¡
I  79, route de Saint Cloud RUEIL (Seine & Oise) |  |
S. A . K.. L. Capital: 560.000
| Aviones y motores de todas
| marcas francesas y  extran-
¡  jeras. I =
Motores en estrella de enfria­
miento por aire: 45. 75 y  120
caballos de vapor. | E
Piezas para aviones y  m o­
tores.
Grupos marinos. 
Instrumentos de a bordo. i  E
| Accesorios en general para
Aviación y  canoas.
Los paraca í das más antiguos para aviones 
A probad os por el Servicio  de  T ran sportes A éreos de Francia 
Aparatos especiales para aviones de gran velo­
cidad, con o sin punto de fijación al avión 
Cinturón de abrochamiento y desabrochamien­
to rápidos
Prem iados en tod os  los con cu rsos . Entre e llos , los siguientes:
Gran Prem io, C oncurso Internacional de Atlantic City (U. S. A .)t 1919 
P rem io especial L. BENNET, 1919 
Prim er P rem io , C oncurso Internacional de A m beres, 1920 
M edalla de O ro A ero  Club de  B élgica 
Prem io único de 1921 de  la Unión para la  seguridad en aerop lano 
Prim er prem io del C oncurso Internacional de B ruselas, 1925, etc.
PROVEEDORES D E L  GOBIERNO FRANCES Y DE GOBIERNOS
EXTRANJEROS
Más de 2.000 d escen sos  e fectu ados desde  1913 sin  n i n g ú n
accidente
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|  |  Madame Veuve JEAN ORS, Constructor i
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2.° Todas las formaciones militares y  marítimas de la Aero­
náutica en la Metrópoli y en las Colonias, así como todos los 
aeródromos, terrenos de socorro, bases de hidroaviones, etc.
3.° E l Servicio Técnico e Industrial, que contienen las bi­
bliotecas, laboratorios y túneles neumáticos, así como el aeródro­
mo necesario para los estudios y experiencias deseadas por la 
Dirección General Técnica; este mismo servicio es el que inspec­
ciona las fabricaciones ejecutadas por la industria privada.
4.° La Oficina Nacional de Meteorología, cuya marcha indica 
bastante la función.
Así han sido agrupados o fundidos los servicios antiguos pro­
cedentes de la Subsecretaría de Aeronáutica y los servicios nue­
vos venidos de los Ministerios de la Guerra, Marina y  Colonias. 
La coordinación parece, en verdad, felizmente concebida y reali­
zada. Pero es necesario observar que en ningún país, ni siquiera 
en Inglaterra, ni en Italia, los servicios aeronáuticos han estado 
hasta este punto reunidos y confiados a la autoridad de un solo 
y mismo hombre.
También la reforma ha provocado en Francia algunas crí­
ticas.
Es, sin duda alguna, muy interesante seguir con atención 
la acción del Estado en la vecina República, y es muy posible 
que tal centralización proporcione más de un ejemplo a imitar 
y quizá a descartar.
■ . • • . ' < "j ■ ' r .
La navegación aérea en Cuba toma una gran extensión
Los contratos recientemente concedidos en Wàshington a la 
Pan American Airways Ine para el transporte del correo van 
a hacer de la capital de Cuba, La Habana, uno de los centros más 
importantes de las nuevas redes aéreas que se van a crear a 
este efecto.
Las líneas que funcionarán entre Nueva York, La Florida, 
Cuba, Puerto Rico, América Central y América del Sur consti­
tuirán uno de los conjuntos más extendidos entre las rutas aé­
reas internacionales existentes en el Mundo.
Una poderosa Sociedad concesionaria, la Corporación de 
Aviación de las Américas, ha sido constituida por varios finan­
cieros americanos; se propone comprar aeroplanos elegidos entre 
los más potentes y más lujosos que se están construyendo actual­
mente a fin de destinarlos al servicio de la América Latina.
Los constructores han sido obligados a presentar un tipo de 
avión más potente, equipado con tres motores o más, pudiendo 
transportar, además del correo y la tripulación, veinte pasajeros.
Se establecerán puertos aéreos modernos en la isla de Cuba, 
correspondiendo con las líneas internacionales existentes actual­
mente, y un servicio regular servirá igualmente la isla en toda 
su extensión.
El correo diario de Nueva York para Cuba será el primero 
en beneficiarse con estas nuevas líneas; llegado por ferrocarril 
en dos días a Miami, será transportado a su llegada en esta úl­
tima población a bordo del avión postal.
Este último, salido a las ocho horas, treinta minutos de la 
mañana, después de hacer escala en Key West para tomar via­
jeros llegados en el tren, llegará a las once a La Habana. Desde
llegada al campo de Aviación, el correo será transportado al 
correo central, que hará la entrega a las oficinas postales antes 
de las dos de la tarde.
Este servicio, que hará ganar más de un día sobre la combi­
nación actual, está llamado a adquirir una gran extensión por las
relaciones comerciales entre los dos países. Existe desde el 1.° de 
septiembre de 1928.
La línea aérea de pasajeros que funciona actualmente entre 
Key West y la Habana, transportó, durante el mes de junio, 135 
personas y 124 en julio.
La utilización de esta línea por viajeros efectuando el viaje 
de Nueva York, ida y vuelta, les hace ganar dos días, haciéndose 
la ruta más frecuentada por los hombres de negocios de las dos 
capitales.
Los turistas de la Florida, utilizando el nuevo servicio, po­
drán salir a las ocho horas, treinta minutos de la mañana de 
Miami, pasar cuatro o cinco horas en La Habana, y estar de vuel­
ta el mismo día.
El servicio entre Miami y Puerto Rico pondrá a la disposi­
ción del público cubano una línea pasando por La Habana, Santa 
Clara, Camagüey y Santiago de Cuba, tres veces por semana 
en cada sentido.
Este servicio podrá hacerse diario en caso de concesión de 
transporte del correo.
La Pan American Airways anuncia la apertura de la línea 
aérea entre Miami y Puerto Rico, con escala en La Habana, Santa 
Clara, Camagüey, Santiago de Cuba, Haití y Santo Domingo 
para el mes de enero de 1929.
Los trabajos para el establecimiento de terrenos de aterrizaje 
en las poblaciones del interior van a ser emprendidos inmediata­
mente.
Se anuncia, igualmente, para el actual mes de enero de 1929, 
la apertura de la línea Miami-Panamá, por La Habana, con ex­
tensión a Colombia, así como la de de Miami-Isla de Nassan.
La línea Miami-Panamá por La Habana servirá Mérida (Mé­
jico ), Belize (Guatemala), Puerto Barrios (Guatemala), Yeguei- 
galpe (Honduras), Managua (N icaragua), San José (Costa R ica), 
Dared y Cristóbal (Panamá).
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El casco de los hidroaviones de gran tonelaje
En la revista L1 Aéronautique, de diciembre de 1928, leemos 
un artículo, de M. Abel Verdurand, sobre los cascos de los hidro­
aviones de gran tonelaje. Las formas representadas son, res­
pectivamente, las del “ Dornier Superwal” , de un -tonelaje de 
10,5 toneladas, y del “ Rohrbach Rom ar” , de un tonelaje de 19 
toneladas. Sin embargo, para facilitar la comparación, las di­
mensiones del casco del “ Rohrbach Rom ar” han sido ajustadas 
a las del “ Rohrbach Rocco” , hidroavión que ha precedido al “ Ro­
m ar” , y cuyo tonelaje es de 10,5 toneladas también.
Una simple ojeada sobre esos dos croquis muestra que el cas­
co del “ Dornier” está concebido como un barco deslizante, mien­
tras que el del “ Rohrbach” se aproxima a la concepción de un 
barco de carreras.
Después de haber comparado las características de estos dos 
cascos, el autor obtiene de su comparación las siguientes con­
clusiones:
1.a Los cascos de hidroaviones de gran tonelaje deberán ser , 
necesariamente, muy amortiguados, porque el amaraje con mar 
gruesa, y hasta con mar tranquila, de máquinas de mucho tone­
laje, les expondría a choques violentos en el caso en que un li­
gero error del piloto en la maniobra del timón de profundidad 
traería el contacto con el agua con un ángulo de picamiento has­
ta poco pronunciado. Tales choques, poco graves para máquinas 
de escaso tonelaje, provocarían en los remaches y en las partes 
más delicadas de la armazón de los aviones de gran tonelaje es­
fuerzos susceptibles de dislocarlos rápidamente. Podrían, igual­
mente, provocar rebotes cuya amplitud sería tal, en razón de la 
enorme inercia de las masas puestas en juego, que el piloto no 
sería ya dueño de su aparato, y a ello seguiría fatalmente un 
accidente grave. El casco muy amortiguado y muy afilado es lo 
único capaz de hacer el amaraje todo lo independiente posible de 
la habilidad del piloto.
2.a Por razones análogas, el empleo de cascos cada vez más 
amortiguados y cada vez más afilados es lo único susceptible de 
permitir el empleo de alas muy cargadas por metro cuadrado 
(112 kilogramos en el “ Rohrbach Rom ar” , más de 120 kilogra­
mos en el “ Rohrbach Rostra” , actualmente en ensayo). Porque, 
a despecho del aumento de porte debido al empleo de alas grue­
sas de gran alargamiento, cargas unitarias tan considerables 
traen un aumento de la velocidad de amaraje, pasando éste de 
los 115 kilómetros para los últimos “ Rohrbach” . El menor error 
de pilotaje en este momento tendría consecuencias fatales si el 
casco estuviese poco amortiguado, o bien la proa ancha y re­
donda. En cambio, es evidente que los cascos estrechos son in­
compatibles con las alas poco cargadas en metro, cuya resisten­
cia al avance impediría alcanzar la gran velocidad necesaria al 
desplazamiento de tales cascos.
El ancho del casco debe, pues, disminuir a medida que crece 
la carga unitaria de las alas.
3.a La verdadera revolución traída por Rohrbach en las 
proporciones generalmente admitidas, en lo que concierne al an­
cho de los fondos de casco, no ha sido posible sino gracias a las 
innumerables experiencias que ha podido realizar con ynodelos 
reducidos en los estanques de ensayo de carenas de Berlín y de 
Hamburgo.
En efecto: si un casco muy ancho y poco amortiguado puede 
ser realizado, bien o mal, por fórmulas empíricas y sin ensayos 
previos con pequeños modelos, no ocurriría lo mismo con cascos 
estrechos. Los primeros llegarán, generalmente, a desplazarse 
gracias a su fondo chato y a su débil carga unitaria, mientras 
que los segundos arriesgan no poder hacerlo, ni aun a muy gran­
de velocidad, si sus formas no han sido estudiadas con cuidado 
para obtener el efecto útil máximo de la reacción del agua sobre 
su fondo.
Las señales de noche en Francia
A fin de lograr las referencias de los aeródromos y rutas 
aéreas, los faros actualmente utilizados en Francia son de cuatro 
tipos:
Faros de gran potencia, con destellos.— Estos faros están 
destinados a señalar los centros particularmente importantes y 
las grandes encrucijadas de líneas aéreas. Su sistema de con­
centración de luces es o dióptrico o catadióptrico. La potencia 
de cada haz llega, aproximadamente, a mil millones de bujías, 
y el alcance por tiempo medio es de unos 150 kilómetros.
Los aparatos ópticos permiten, por medio de un reglaje apro­
piado, modificar la cadencia de los destellos, que son la caracte­
rística de cada faro.
Dos faros de esta categoría están actualmente en servicio: 
uno en el monte Valériu (N. O. de París) y  el otro en lo alto del 
monte Apique (Oeste de Dijon).
Faros de potencia media, con destellos.— Estos faros están 
destinados a señalar los otros centros importantes y, especial­
mente, los aeródromos situados en las proximidades de las gran­
des poblaciones, los destellos se distinguen claramente de las 
otras luces de la aglomeración. Son aparatos dióptricos de un al­
cance de 80 kilómetros, alimentados por electricidad (tales faros 
existen, actualmente, en Le Bourget y Lyon).
Faros de señales con eclipse.— En éstos el haz se extiende 
del horizonte hasta el zénit y está caracterizado, para cada te­
rreno, por combinaciones de destellos largos y cortos formando 
letras del alfabeto Morse; estos destellos están mandados por 
una leva obrando sobre el contacto de alimentación. Estos faros 
funcionan o con acetileno, en cuyo caso se puede contar con un 
alcance de 20 a 25 kilómetros por visibilidad media, o con elec­
tricidad, empleada siempre que lo permitan las instalaciones y 
que aumente el alcance hasta 40 kilómetros, empleando dos lám­
paras de 3.000 bujías. Estos faros están colocados o sobre postes 
de seis metros de altura, montados sobre zócalos de cemento, o 
sobre la terraza de ciertas construcciones elevadas, o sobre la 
cúspide de postes de 30 metros soportando antenas de T. S. H. 
En tal caso, el poste lleva en su parte superior un plataforma.
Los faros eléctricos pueden ser dotados de un dispositivo 
anejo permitiendo alimentarlos, en caso necesario, por avería, 
con acetileno, evitando así una avería prolongada del sector y 
dando de este modo la seguridad absoluta de funcionamiento.
Estos faros están colocados en todos los aeródromos y terre­
nos de socorro de las líneas aéreas en las cuales ha de efectuarse 
un tráfico de noche.
Están alejadas en principio de 50 a 80 kilómetros unos de 
otros, y son siempre instalados sobre el mismo terreno de ate­
rrizaje.
Faros de jalonamiento, con tubos al neón.— Estos aparatos
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están constituidos por una serie de tubos al neón iluminados por 
una descarga eléctrica. Están alimentados por una corriente de 
alta tensión producida por transformadores situados sobre el 
aparato y recibiendo la corriente de baja tensión del sector.
Estos faros de jalonamiento están destinados a completar 
el balizaje general de la línea. Se instalan a media distancia 
entre los faros de referencia descritos anteriormente, eligiendo 
un emplazamiento desembarazado cerca de una producción de 
energía eléctrica y, a ser posible, de un terreno que permita un 
aterrizaje fortuito; pero no se deberá, como regla absoluta, contar 
con la existencia de un terreno cerca del faro al neón.
La línea de las Indias es objeto de 
una viva competencia internacional
/• Los uraids” deportivos que han hecho nacer los proyectos 
actuales. —  II. Los tratos para llegar a una inteligencia .—  
III. Las próximas realizaciones.
I
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Desde hace ya mucho tiempo, Francia, la Gran Bretaña y 
Holanda sueñan con establecer, cada una por sus propios medios, 
un enlace aéreo regular entre su Metrópoli y sus posesiones de 
Asia meridional: Indochina, Imperio de las Indias (y Australia), 
Insulindia neerlandesa.
Desde hace algunos meses, ciertos proyectos de éstos toman 
Vs. cuerpo.
El interés político que representa para cada uno de los tres 
países en cuestión un enlace rápido con sus vastas posesiones 
lejanas es bien evidente. Gracias a esa rapidez, superior en un 
50 a 70 por 100 con relación al trayecto marítimo, la acción del 
Gobierno central se ejercería más activamente, y la multiplica­
ción de los cambios de toda clase: comerciales, intelectuales, tu­
rísticos, etc., que resultaría ciertamente de este ahorro de tiem­
po serviría para aumentar y estrechar los lazos económicos y 
sociales entre la Metrópoli y las colonias o dominios.
Por todos estos efectos, se afirmaría cada uno de los tres 
Imperios coloniales.
Desde el punto de vista económico, también la línea sería 
muy interesante: estas regiones, en efecto, que son muy ricas y 
que cuentan con centros de negocios muy importantes, o que 
pueden serlo, como Bombay, Calcuta, Saigon, Sumatra, Bata- 
Vla, etc., sufren un desenvolvimiento insuficiente de los enlaces 
comerciales con los grandes centros europeos.
Lo que aumenta aún el interés del proyecto de una línea de 
las Indias es que esta línea, una vez instalada, se prolongaría, 
muy naturalmente, en dos direcciones: al principio, por el lito- 
ral de la China, hasta el Japón; después, en un porvenir más o 
menos próximo, según las conquistas de la técnica, hacia la 
Polinesia y  Santiago de Chile: se aplicaría también a dos de 
las grandes “ corrientes de cambios mundiales” .
Para quedarnos en la línea de las Indias propiamente dicha, 
k* so comprueba que cada uno de los tres países antes citados, en 
lugar de trabajar deliberadamente en este proyecto, de acuerdo
con los otros dos países interesados, busca más bien el realizar­
lo solo, por sus medios nacionales y  bajo su pabellón. Esto no 
es más fácil, ello es necesario. Pero cada uno sueña con obtener 
para él el prestigio incomparable que supondría para su país el 
haber realizado este gran proyecto, igual, tal vez, por el efecto 
político que produciría a la apertura y posesión del Canal de 
Suez.
Francia ha sido la primera que dió form a precisa a sus am­
biciones, lanzando sus aviadores en dirección a las Indias, y  dan­
do, asimismo, la señal de competencia.
Hoy día está lejos de ser la más próxima al éxito...
El viaje realizado del 14 de octubre al 30 de noviembre de 
1919, por Ponlet, entre París y Rangoon, no tenía, evidentemen­
te, el carácter de un viaje de estudio, preparando la organización 
de una línea regular. Y , sin embargo, llamó la atención en Fran­
cia y  en el extranjero, sobre la posibilidad y las ventajas de una 
línea de las Indias aérea.
Así también se veía, el 12 de noviembre del mismo año, al 
aviador australiano Ross Smith lanzarse, a seguida de Poulet, 
para hacer el raid Londres-Bangkok-Melburne, terminándolo el 
25 de febrero de 1920, y con tal motivo la frase “ línea del Impe­
rio” empieza a escribirse en la Gran Bretaña.
El 14 de febrero de 1920, el italiano Ferrarin emprendía a 
su vez un viaje de Roma a Tokio, terminado el 31 de m ayo; 
pero sin que se pudiese ver en esta hazaña deportiva el signo 
de una ambición nacional nueva.
La acción de los centros políticos y aeronáuticos de Francia, 
de la Gran Bretaña y  de los Países Bajos comenzó a ejercerse 
en vista de la preparación técnica y diplomática del estableci­
miento de una línea de las Indias. Esta acción, sin embargo, no 
era muy vivamente impulsada. La Gran Bretaña, la más inte­
resada acaso en el proyecto, vacilaba entre el avión y el dirigi­
ble, y parecía inclinarse hacia este último, sin decidirse, no obs­
tante, aún.
El raid 'maravilloso— laboriosamente preparado durante me- 
'ses— de Pelletier d’Oisy en abril-mayo de 1924, París-Karachi- 
Hanoi-Sanghai-Tokío, fué de un efecto teatral, que despertó los 
espíritus y  suscitó proyectos precisos y  activos.
El teniente Pelletier d’Oisy, debemos recordar, voló en seis 
días, del 24 de abril por la mañana hasta el 30 de abril por la
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tarde, de París a Karachi, en seis etapas diarias; continuó en 
seguida su viaje, con pausas, a Calcuta, Rangoon, Bangkok, Sai- 
gon y Hanoi, adonde llegó diecinueve días después de haber de­
jado París; salió aún para Shanghai y de allí, después de un ac­
cidente que le retrasó bastante, marchó a Tokio, llegando el 9 
de junio de 1924.
Cubrió el trayecto París-las Indias en seis días, y el trayecto 
París-Hanoi en dos semanas. De los diecinueve días, cuatro, por 
lo menos, habíanse perdido fortuitamente.
La primera parte del raid, sobre todo, realizada con una velo­
cidad y una regularidad asombrosas, llamaron vivamente la aten­
ción en la Gran Bretaña, en Holanda y  en Francia, declarándose 
rivalidades deportivas seguidas de rivalidades diplomáticas y 
comerciales.
En lo que atañe a las rivalidades deportivas, recordemos sola­
mente, porque son bien características, las proezas holandesas 
e inglesas, que respondieron inmediatamente a la del aviador
francés. En octubre-noviembre de 1924, el aviador holandés Hoop 
cubría los 16.000 kilómetros que separan los Países Bajos de las 
Indias neerlandesas. El 20 de noviembre de 1924, el inglés Alan 
Cobham se lanzaba de Londres hacia Rangoon, y regresaba a 
Londres el 24 de marzo de 1925; en enero de 1925, el propio vi­
cemariscal del Aire, sir Sefton Brancker, hacía el mismo viaje; 
Alan Cobham realizaba otro raid aún en 1926. Del 30 de junio 
al 1.° de octubre efectuaba el raid Londres-Calcuta-Port Dar- 
win, y regreso, trazando claramente el itinerario de la “ línea 
del Imperio” británico.
Si Francia volvía a entrar abiertamente en competencia, en 
el mes de septiembre de 1926, con sus aviadores Challe y Weiser, 
hay que confesar que era principalmente el resultado deportivo 
lo que buscaba: la conquista de un record. Ya en ese momento 
estaba distanciada, en el terreno diplomático y en la preparación 
financiera del proyecto, por las otras dos naciones.
(  Continuará.)
LA LEGISLACION AER E A
Los obstáculos alrededor de los aeródromos
(Conclusión.)
II
Alrededor de los aeródromos se alzan obstáculos que entor­
pecen la circulación de los aviones. ¿Es bastante la legislación 
actual para resolver los problemas que suscitan esos obstáculos? 
No lo creemos, porque si la Aviación es dotada cada día de nue­
vos aeródromos, el Código aéreo está aún mudo respecto de las 
garantías que reclaman esta clase de instalaciones.
En primer lugar hay que citar los obstáculos que crean las 
líneas de transporte de energía eléctrica, los puestos de telegra­
fía sin hilos, las líneas telefónicas y, de una manera general, 
todas las obras para las cuales es necesaria una previa autori­
zación administrativa. Vienen en seguida las construcciones li­
bres, tales como inmuebles, plantaciones, etc. Tres problemas se 
plantean a este propósito:
1." La supresión de obras existentes o las modificaciones 
que hay que llevarlas.
2.° Su señalamiento.
3." Los espacios libres que piden ser salvaguardados.
l.° En lo que concierne a las líneas de transporte y distri­
bución de energía eléctrica, los textos fundamentales son en 
Francia la ley de 15 de junio de 1906.
Pero el artículo 10 de la ley de 1906 contiene, para el caso 
de concesión por los menos, las disposiciones siguientes: “ La 
autoridad que ha hecho la concesión tiene siempre el derecho 
por un motivo de interés público, de exigir la supresión de una 
parte cualquiera de las obras de una concesión o de hacer modi­
ficar las disposiciones y  el trazado. La misma ley engloba, a la 
vez, las empresas sujetas al régimen y al del permiso de voirie. 
La creación de un aeródromo procede de un “ motivo de interés 
público” , puesto que se trata de un utillaje sirviendo al conjuntó 
de sus ciudadanos y que, además, los terrenos a adquirir para el 
establecimiento de aeródromos públicos pueden ser objeto de una 
declaración de utilidad pública.
En principo, los trabajos de desviación de las líneas de trans­
porte de fuerza, de las líneas telegráficas y telefónicas no su­
fren ninguna dificultad y son realizadas como gastos comunes. 
Cuando se trata de obras edificadas libremente por particulares, 
la administración está desarmada para defender los intereses 
de la navegación aérea y necesita recurrir al largo y complicado 
procedimiento de la expropiación por causa de utilidad pública.
Señalemos que una ley italiana, fecha 23 de junio de 1927, 
sobre servidumbres aeronáuticas, declara de utilidad pública el 
establecimiento de terrenos de socorro y  sus modificaciones que 
haya que aportarles. Un decreto fija así los trabajos a ejecutar 
para la creación de los terrenos y la supresión de los obstáculos 
que por su naturaleza impidan su conveniente utilización.
2.° Cuando la supresión o la desviación de los obstáculos 
parece imposible o demasiado oneroso, queda algo por lo menos 
que es su señalamiento. Esto ha sido, sobre todo, preconizado para 
las líneas de transporte que las aeronaves en vuelo tienen ordi­
nariamente dificultad en descubrir. Ningún método ni ningún 
aparato han podido, sin embargo, según parece, obtener este re­
sultado de una manera totalmente eficaz. Además, el problema 
del señalamiento en lo que concierne a las líneas eléctricas en 
particular^ se plantea igualmente en el recorrido de toda lí­
nea.
Conviene indicar, a propósito del señalamiento, que la ley ae­
ronáutica polaca del 14 de marzo de 1928 dispone que los obs­
táculos aislados, tales como chimeneas de fábricas, torres, etc., 
de una altura de más de 20 metros y situadas a menos de un 
kilómetro de un aeródromo de utilidad pública, deberán ser 
alumbrados de noche. Igual ocurre para los puestos de radiotele­
grafía  en un radio de 10 kilómetros. La instalación de luces de 
señales y su entretenimiento incumben, naturalmente, al propie­
tario del aeródromo, pero esta medida tiene, sin embargo, por 
efecto el crear a cargo de los propietarios de dichos obstáculos 
una servidumbre nueva, puesto que deben soportar los trabajos
realizados y las disposiciones tomadas para la instalación y el 
entretenimiento de esas luces de señales.
3.° Parece que la salvaguardia de los espacios libres alrede­
dor de los aeródromos debe resolverse igualmente por la creación 
de servidumbres especiales. Pero se debe mantener, a este pro­
pósito, las distinciones introducidas precedentemente, según que 
se trate de obras autorizadas o concedidas o de instalaciones li­
bremente creadas por particulares.
En Francia, si se trata de obras autorizadas o concedidas, la 
autorización o la concesión no pueden ser acordadas sino cuando 
una información anterior resulta favorable. En esta información 
los servicios de Aeronáutica tienen voz y pueden fácilmente pro­
hibir la vecindad de los aeródromos contra el establecimiento de 
líneas de energía eléctrica, de puestos de T. S. H. y hasta de 
líneas telegráficas y telefónicas, que provocan administraciones 
del Estado.
Se encuentra, por el contrario, desamparada en lo que con­
cierne a los trabajos o construcciones en las cuales la adminis­
tración no ejerce ninguna inspección ni derecho, y estamos en 
presencia de infinidad de obstáculos que pueden ser peligrosos 
para la navegación aérea. No es posible remediar esta situación 
sino impidiendo edificaciones alrededor de los aeródromos. Por 
este camino es por el que se orientan las diversas legislaciones.
Así es como la ley italiana prevé que las construcciones, plan­
taciones y, en general, todos los obstáculos en elevación deberán 
ser hechos a una distancia de los límites exteriores del terreno 
de socorro o del aeropuerto no inferior a quince veces la altura 
del obstáculo mismo.
La ley polaca comprende disposiciones análogas. Prohíbe la 
construcción de inmuebles y cerramientos en un radio, a partir 
del centro del aeródromo, de 950 metros para los aeródromos de 
primera categoría, de 650 metros para los aeródromos de segun­
da categoría y de 400 metros para los demás aeródromos. Más 
allá de estos límites, y en una distancia de 500 metros, el estable­
cimiento de construcciones o de instalaciones de más de seis me­
tros de altura suceptibles de estorbar el vuelo de las aeronaves 
deberá ser autorizado por los servicios que motiva la navegación 
aérea. En fin; la ley holandesa adopta parecidas prohibiciones 
en un espacio de 200 metros, a contar de los límites del aeró­
dromo.
Se puede, pues, deducir de lo que precede que cuando la ins­
pección de la administración se ejerce sobre los constructores in­
teresados en la navegación aérea, es posible suprimir trabas; 
pero cuando se trate de obstáculos privados, es otra la cuestión. 
En este último caso, una legislación completa sobre servidumbres 
aeronáuticas se hace cada vez más necesaria.
La técnica de los motores de Aviación
El problema de la carburación
En la revista inglesa The Automobile Engineer se ha publi­
cado últimamente un artículo sobre la cuestión de la carburacióu 
en los motores de combustión interna.
El autor de este artículo, Mr. Whatmongh, ingeniero que ha 
estudiado durante diez años las cuestiones de carburación, nos 
da los resultados de numerosas experiencias. Observa, en primer 
término, que en esto ha habido siempre diferencia considerable 
entre los resultados de los ensayos de motor en el banco y los 
resultados obtenidos sobre carretera.
Para buscar la razón ha hecho un estudio minucioso del pro­
ceso de la carburación. Ha estudiado, en particular, las “ satu­
raciones” de las mezclas combustibles. Estas saturaciones, en 
la carburación de la inyección, tienen a dos elementos distintos: 
la volatilización del combustible y la temperatura del aire.
La volatilización del combustible varía siguiendo el momento 
de la evaporación, las partículas más pesadas quedan las últimas 
en gotitas después de la inyección. Para la temperatura del aire 
hay refrigeración cuando llega a la parte ensanchada del tubo 
de Venturi, porque allí hay expansión. Se observan fácilmente 
estos cambios de temperatura poniendo la mano sobre el tubo 
de Venturi desnudo de un carburador de un gran motor.
En circunstancias desfavorables esta refrigeración puede ser 
Perjudicial: formación de hielo, si hay allí trazos de agua; en todo 
caso, condensaciones intempestivas y despilfarro de combustible, 
introducción de esencia líquida en los cilindros, engrasamiento y 
recalentamiento.
Para remediar este inconveniente se han adoptado, en efecto, 
hasta ahora varios dispositivos: generalmente, el recalentamiento 
de la tubería de admisión por medio de una circulación de agua
caliente o de gas de escape. Pero, a menos de imponer especial­
mente la vigilancia al conductor (y esto sería d ifícil), no se tiene 
la propiedad de este manantial de calor si no se es dueño del frío. 
Hasta ahora se ha resuelto en la práctica la provisión del ca­
lor para condiciones medias.
Se ve, desde luego, la importancia absolutamente primordial 
de las cuestiones de temperatura de la mezcla. Esta temperatura 
es función de la temperatura del aire aspirado y de la volatilidad 
del combustible. Se llega, pues, a esta conclusión:
Para un combustible dado y un sistema de carburación dado, 
la constancia de la mezcla detonante depende únicamente de la 
temperatura del aire aspirado.
La idea parece, evidentemente, una vez expuesta, de una sim­
plicidad extremada. La consecuencia inmediata es que hay que 
decidirse por el empleo de un sistema regulador de la tempera­
tura del aire aspirado. Este sistema, que Mr. Whatmongh llama 
“ Autostal” , es, también, de una extremada sencillez. Un fuelle 
situado en la entrada del aire contiene un líquido hirviendo. 
Cuando la temperatura se eleva, se dilata y, por medio de una 
palanca y de dos varillas, maniobran dos válvulas, cuyos movi­
mientos son inversos y conjugados. Una de estas válvulas manda 
la llegada de aire normal; la otra la llegada del aire previamen­
te recalentado. Como se ve, el reglaje del instrumento, una vez 
efectuado, hace que el funcionamiento sea perfectamente automá­
tico. Tal es el nuevo aparato que proporciona, para la carbura­
ción, aire a una temperatura constante y predeterminada.
El escape silencioso
La revista alemana Deutsche M otor Zeitschrift ha consagrado 
un largo estudio al problema del escape silencioso que está, en
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este momento, a la orden del día y que interesa extraordinaria­
mente a la Aviación comercial, la Aviación de turismo y la Avia­
ción militar.
Se sabe que el problema consiste en hacer un motor tan silen­
cioso como sea posible, sin quitarle la más pequeña parte de su
potencia y aun buscando, en lo posible, mejorar su rendimiento 
térmico y volumétrico.
Las primeras soluciones empleadas en el automóvil, donde la 
cualidad más apreciada por la mayoría de quienes lo utilizan es, 
sin contradicción, el silencioso; consistían en emplear silenciado­
res divididos en un cierto número de compartimientos y de tubos
de escape, por cuyas aberturas los gases podían distenderse y
esparcirse en la atmósfera.
Tales sistemas, empleados aún hoy día en los coches, no tienen 
más que un pequeño valor técnico. Reducen mucho el ruido del 
escape; pero hacen más lento este último y frenan también el 
motor sin facilitar su refrigeración.
Conviene observar, igualmente, que una de las razones des­
favorables al rendimiento volumétrico proviene del hecho de que 
hasta cuando el escape es completamente libre, no es jamás per­
fecto porque queda siempre en el fondo de las cámaras de explo­
sión gas carbónico y ázoe después de volver a subir el pistón al 
punto muerto alto de escape. Estos gases incombustibles se mez­
clan, naturalmente, a los gases frescos y disminuyen también 
el rendimiento volumétrico de la cilindrada.
La mejor solución sería, pues, producir una depresión fa ­
cilitando el escape en su última fase y disminuyendo, al mismo 
tiempo, el ruido de éste en una notable proporción. Muchos silen­
ciadores construidos sobre el principio del escape por depresión 
y llevando una disposición movida por el motor, dieron malos re­
sultados porque la potencia utilizada para mover este disposi­
tivo era mayor que el ahorro de potencia obtenido. En los silen­
ciadores provistos de un difusor provocando una llamada de 
aire, como aún existen actualmente, la velocidad del aire com­
primido no excede suficientemente de la de la velocidad de salida 
de los gases quemados.
Otros dispositivos permiten reducir el volumen de los gases 
por condensación, pero no fueron de un uso práctico en razón 
a su peso considerable y a las grandes cantidades de agua de que 
es necesario disponer. Su empleo era, pues, impracticable para 
la Aviación.
Los silenciadores más perfectos son hoy día aquellos que uti­
lizan la energía cinética de los gases para producir el vacío y 
hacer posible así la evacuación de los restos de gas carbónico y 
de ázoe que se encuentran en el fondo de la cámara de explosión 
después de la combustión.
De esta manera la salida de los gases se mejora sin que 
parte alguna de la potencia motriz sea absorbida.
Con estos silenciosos no se puede producir, evidentemente, 
una fuerte depresión; pero se está, en cambio, mucho más cerca 
de la realización de la idea que con los otros, porque ningún gasto 
de energía es necesario para alcanzar este fin.
Después de haber expuesto los dos problemas de la carbura­
ción y del escape silencioso, examinaremos, en otros artículos, 
el estado actual de la técnica del motor de avión.
(  Continuará.)
La nacionalización de la
♦
Como es sabido, Polonia ha confiado el monopolio de sus lí­
neas aéreas a una Sociedad llamada Lot, que debe comenzar su 
explotación a principios de 1929.
Con esta ocasión, el Ministerio de Comunicaciones ha elabo­
rado un plan de nuevas líneas que serán explotadas por la So­
ciedad nuevamente creada con el apoyo del Gobierno y de las 
Municipalidades.
Así es como debe ser creada una nueva línea, cuyo recorrido 
será Katowice-Roznan-Bydgoszez-Gdansk, en seguida una línea 
uniendo Varsovia con Katowice, pasando por Lodz, y una línea 
Katowice-Cracovia.
La Compañía Lot continuará la explotación de la línea in­
ternacional Varsovia-Rano-Viena.
Está proyectada, para en breve plazo, la creación de la línea 
Varsóvia-Bucarest. La apertura de esta línea depende del con­
venio aéreo polacorrumano en estudio.
A partir del 1.° de enero corriente una sola línea aérea, 
uniendo Varsovia y París por Praga, estará en manos de una So­
ciedad privada.
Aviación comercial polaca
La monopolización de la Aviación civil ha planteado la cues­
tión del rescate por el Estado de los aviones “ Junkers” que uti­
lizaba la Sociedad Aerolot, explotadora antes de la red aérea po­
laca. Estos aviones eran en número de diez. En vista de las exi­
gencias excesivas de la Aerolot, la Dirección de Comunicaciones 
Aéreas ha rehusado comprar estos aparatos y ha decidido servir­
se únicamente de aparatos de otro modelo.
Si se quiere una prueba de la importancia del tráfico que ase­
gurará la Sociedad Lot, sería bueno referirse a las estadísticas 
aéreas del año que acaba de transcurrir.
Durante 1928, con un total de 3.700 vuelos, los aviones han 
recorrido la distancia de 121.900 kilómetros, transportando 796 
pasajeros, 27.659 kilogramos de mercancías y 3.428 kilogramos 
de flete postal. Se ha efectuado una media de 16 vuelos diarios, 
la longitud media de los vuelos ha sido de 329 kilómetros, y 84 
kilogramos de flete postal.
El peso total de los transportes efectuados con pasajeros re­
presenta 98.742 kilogramos. La carga media de los aviones ha 
sido de unos 267 kilogramos.
El jalonamiento luminoso de las 
rutas aéreas
La fotografía que adjunta publicamos representa un faro
que M. Moreau acaba 
de presentar al Servi­
cio Técnico de Aero­
náutica en Francia.
Este faro, o más 
bien este “ término 
luminoso para jalo­
nar las rutas aéreas” , 
porque así es su ver­
dadera denominación, 
está destinado al buen 
equipo de las rutas 
aéreas para los viajes 
de noche.
Compuesto de un 
tubo luminoso, de un 
rojo resplandeciente, 
hecho en forma de pi­
rámide, este “ térmi­
no” es visible en un 
radio de 25 a 30 ki­
lómetros. Su cons­
trucción es muy sen­
cilla; un dispositivo 
permite obtener inte­
rrupciones de duración variables, de modo que sirve para identi­
ficar las regiones recorridas en vuelo.
Estos aparatos, de un precio muy moderado, pueden ser 
conectados con cualquier corriente; además, están estudiados 
para que funcionen por sus propios medios allí donde falte la 
corriente eléctrica.
La nueva aplicación de los tubos luminosos con gas de radium 
es de gran importancia para la infraestructura de las redes 
aéreas.
Los motores de¡ dos tiempos en 
los Estados Unidos
Dos motores a dos tiempos acaban de ser construidos por la 
A ircraft Holding Corp., en Los Angeles, pues tenía uno ocho 
y el otro seis cilindros en estrella, con refrigeración por aire. 
Estos dos motores tienen las características siguientes: Cada 
cilindro es de una sola pieza de acero y no lleva en su parte su­
perior sino un solo agujero para poner una bujía. En cambio, 
cuatro grandes lumbreras de escape están situadas dos a dos en 
sentido opuesto, en la parte inferior del cilindro, mientras que 
dos lumbreras de admisión mucho más pequeñas que las de es­
cape, están colocadas una enfrente de otra entre estas últimas 
de manera de no ser descubiertas por el pistón sino después de 
las lumbreras de escape. En el momento de la admisión, dos des­
viadores, colocados encima del pistón enfrente de las lumbreras 
de admisión desvían hacia el alto las corrientes de gas fresco, 
de manera que éstas no salen por las lumbreras de escape. Los 
carters de esos motores son de duraluminio. La mezcla gaseosa 
es comprimida por un compresor a la presión de 0,105 a 0,7. 
Este gira a la misma velocidad que .el motor.
De la „Gaceta“
Real decreto adjudicando el servicio de comunicaciones aé­
reas nacionales, a que se refiere el Real decreto-ley ^de 9 de 
enero próximo pasado, a la entidad que ofrece constituir 
las representaciones que se indican
E X P O SIC IO N
S eñ or: En cum plim iento del Real decreto de 9 de enero de 1928, se pu­
blicó con vocatoria  del concurso para  la adjud icación  del servicio de explota ­
ción  de las com unicaciones aéreas nacionales declaradas de interés general y 
de utilidad pública, acudiendo a  dicho concurso dos en tidades; pasadas las dos 
Proposiciones a dictam en de la Com isión asesora de técnicos que previene el 
artículo 5.° del Real decreto citado, in form ó propon iendo la ad ju d icación  del 
concurso a una de ellas, con m odificaciones, lam entando que a la proposición  
elegida no se sum ara la otra  entidad proponente.
Pedido dictam en al Consejo de Estado, éste, en su Pleno, por m ayoría, in ­
form ó que era preferible  adjudicar el servicio a la Sociedad que se constitu­
yera por fusión  de ambas proponentés, uniéndose a este dictam en por m ayoría, 
en lo que se refiere a la p referen cia , algunos votos particulares.
De acuerdo con estos dictám enes, el Consejo de M inistros dispuso que an­
tes de efectuarse la ad ju d icación  del concurso, p or el Consejo Superior de 
A eronáutica  se invitase a la fusión  a las dos entidades próponentes, estudián­
dose y dictam inando dicho C onsejo la form a  de hacerse la ad ju d icación , si 
hubiere lugar a ella, según el resultado de la fusión , y teniendo presente en
lo posible lo dictam inado por el Consejo de Estado en su in form e y en sus 
votos particulares, por la Com isión asesora de técn icos y  por su p rop io  pa ­
recer.
R ealizada la labor que se le había encom endado al C onsejo Superior de 
A eronáutica , y obtenida la con form idad  de am bas proponent.es para  su fu ­
sión , en form a  de integrar una entidad poderosa, en la que están con cen tra ­
dos todos los intereses aeronáuticos nacionales, lográndose así la m ayor garan ­
tía  de eficiencia en el cum plim iento del servicio y facilidad  de la obra  de n a ­
cion alización  de las industrias aeronáuticas, em presa de la m ayor im portancia  
Para la N ación , se im pone el hacer en debida form a la ad ju d icación  del ser­
vicio, tal com o ha sido propuesta, dentro de las condiciones generales dictadas 
Por el Real decreto-ley de con vocatoria  del concurso, y las que quedaron li­
bres en éste com o las propone el Consejo Superior de A eronáutica , m ejorando 
en con ju n to  para  el Estado las condiciones propuestas p or ambas entidades.
A  este fin obedece el proyecto  de Real decreto que el Presidente del C on se -. 
jo  de M inistros, que suscribe, tiene el honor de som eter a la aproba ción  de 
V uestra  M ajestad.
M adrid, 31 de diciem bre de 1928.— S eñ or: A  L. R. P. de V . M., M iguel 
Prim o de R ivera  y O rbaneja.
R E A L  D E C R E T O  
N ú m . 2
De con form idad  con  lo in form ado p or el Consejo Superior de A eronáutica, 
con lo dictam inado en prim er térm ino por el Consejo de Estado en Pleno, a
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propuesta del Presidente de Mi Consejo de M inistros, y de acuerdo con este 
Consejo,
V engo en decretar lo siguiente:
A rtícu lo  1." Se adjudica el servicio de com unicaciones aéreas nacionales a 
que se refiere el Real decreto-ley de 9 de enero último, a la entidad que o fre ­
cen constituir los representantes del. B anco de Cataluña, Banco H ispano-A m e- 
ricano, Banco Pastor, Banco de La Coruña, Banco G uipuzcoano, Banco de 
A ra g ón , B anco de Crédito N avarro, Banco V asconia, Banco de Burgos, A r- 
nús y Garí, Bauer y Com pañía, B anco de Bilbao, Banco Español de Crédito, 
Banco U rquijo , B anco de V izcaya, Banco de Santander y Banco M ercantil, 
com o categoría  de elementos fin a n cieros ; de las entidades de tráfico aéreo 
U nión  A érea  Española, Iberia  (Com pañía de Transportes A éreos), H oracio 
E chevarrieta y Jorge  L orin g , Com pañía Española de Tráfico A éreo, com o ca ­
tegoría  de elementos de la industria de la navegación  aérea, y  de las entida­
des aeronáuticas C om pañía Española de T rabajos F otogram étricos Aéreos, la 
H ispano-Suiza, La H ispano, Construcciones A eronáuticas, Com pañía E spaño­
la de A v iación , Elizalde, S. A ., Santiago Sánchez Quiñones, Jorge  L orin g  y 
Sociedad Española de C onstrucción N aval, com o categoría  de elementos inte­
resados en industrias aeronáuticas, partes integrantes de las dos entidades 
que se fusionan, U n ión  A érea  Española y A ero-H ispan ia , firm antes de las 
dos proposiciones presentadas al concurso público celebrado.
La p artic ipación  en esta entidad adjudicataria  será p or terceras partes 
entre los elementos financieros, las Em presas de tráfico aéreo y las otras de 
interés aeronáutico que integran los proponentes.
Al constituirse la entidad adjudicataria, cada categoría  designará la ter­
cera parte de los vocales del Consejo de A dm inistración , y entre éstos se ele­
girán  los cargos.
Se autoriza en la mism a constitución  el can je por acciones de la valora­
ción  definitiva del m aterial que la C om pañía U nión  A érea E spañola tiene en 
servicio en sus líneas de exp lotación , dentro del inventario de activo en el 
balance que se presentó.
Del mism o m odo podrá adm itirse y valorarse, si lo presentan, el material 
que las otras dos Com pañías, Iberia (Com pañía A érea de Transportes) y 
Com pañía E spañola de Tráfico A éreo, tengan em pleado en E spaña y  en ser­
vicio en alguna de sus líneas en explotación  regular.
El m aterial así aportado podrá utilizarse hasta su total am ortización , 
aunque no sea de construcción  nacional.
A rt. 2.° Esta adjud icación  se entenderá realizada con arreglo a las con ­
diciones generales fijadas en el Real decreto-ley de 9 de ju lio de 1928, especial­
mente las com prendidas en los artículos del 8.° al 26, así com o a las que han
sido propuestas por el Consejo Superior de A eronáutica, en cum plim iento de
la Real orden de la Presidencia del C onsejo de M inistros de 20 de ju lio  últi­
mo, en las cuales se m ejoran las condiciones ofrecidas por los proponentes y
a que se refiere el art. 6.° del Real decreto-ley citado, a este t e n o r :
a) Capital de la E m presa .— Será com o m ínim o el trip le  de la cantidad 
que para  subvencionar el tráfico aéreo figure en presupuestos, quedando obli­
gada la Em presa adjudicataria  a aum entarlo anualm ente en p rop orc ión  a di­
cha subvención, y desembolsando este capital a  m edida que lo vaya exigiendo
la im plantación  del desarrollo del plan ob jeto  del concurso, a ju ic io  del Con­
sejo Superior de A eronáutica.
b) Cuantía inicial de la subvención  o prim a de recorrido y fórm u la  para  
deducirla cada año .— La inicial para  prim a kilom étrica  en cada línea será : 
(1,50 -j- 0,25 Q) X  F X  T  (pesetas), y com o fórm u la  para  deducir de los
datos de la exp lotación  de cada año la subvención kilom étrica  en cada línea
para el siguiente, será :
IC X  (1,50 +  0,25 Q) X  F  X  T  =  (0,5 Ic  +  0,75 I p )  (pesetas), 
en las que K  es un fa c tor  p róx im o a la unidad a fijar anualm ente por la Di­
rección  General de N avegación  y  Transportes A éreos para  cada l ín e a ; Q re­
presenta la carga  com ercial del aparato en cada línea en quintales m é tr ico s ; 
F  es un fa c tor  dependiente de la frecuencia , y que varía  en sentido inverso 
de ella, teniendo los valores siguientes:
Para  servicio diario de ida y regreso, F  =  1.
P ara  servicio alterno, F =  1,1.
P ara  bisem anal, F  =  1,25.
Para  semanal, F  =  1 ,50; y
T  es otro  fa c to r  que depende de la potencia  total de cada aparato, siendo
su va lor para  potencias in feriores a 400 CV., T  =  1,25.
P ara  potencias superiores a 400 C V ., T  =  1,10.
P ara  hidroaviones y anfibios, los valores de T  se m ultiplicarán por 1,50 ; 
en los servicios de noche, se m ultip licará a su vez por 1,50.
Ic  representa los ingresos de todas clases extraños a la subvención  del
Estado p or k ilóm etro de recorrido y p or conducción  del correo.
I p, los que se obtengan por razón  postal.
En el prim er año de explotación  de cada línea, queda obligado el adjudi­
catario a entregar trim estralm ente en la Caja de Reserva del Tráfico A éreo 
N acional el 0,25 de Ic y  el 0,50 de Ip  que vaya teniendo.
c) Fórm ula para deducir cada año la am ortización .— P ara  am ortización
de edificios, la cuota anual m áxim a será de 10 p or 100.
Para  m otores, en quinientas horas de servicio.
P ara  células m etálicas de aviones, en mil quinientas ídem.
Para  células m ixtas de aviones, en ochocientas ídem.
Para  células m etálicas de hidroaviones, en mil ídem.
Para células m ixtas de hidroaviones, en seiscientas ídem.
En las estaciones radiotelegráficas se adm itirá una am ortización  anual
hasta del 20 p or 100.
Y  para todo el m aterial restante se podrá adm itir el tipo único de am orti­
zación  anual hasta del 15 por 100.
Estos plazos de am ortización  serán revisados cada cuatro años por la Di­
rección  General de N avegación  y Transportes Aéreos, y señalados por la m is­
m a siem pre que se establezca nuevo m aterial.
d) Condiciones de seguridad del tráfico. —  Los aviones estarán sujetos a
todas las inspecciones, revisiones y condiciones de seguridad que fijen los Re­
glam entos y  disposiciones dictadas al efecto por la D irección  General de N a­
vegación  y Transportes Aéreos.
Será obligatorio el seguro para  el material volante y las tripulaciones, re­
novándose por años sus contratos con arreglo a los valores que vaya teniendo 
el prim ero, de acuerdo con su estado de am ortización , y se atendrá en todo lo 
demás correspondiente a  seguros a lo que disponga la legislación vigente sobre 
la  materia.
La capacidad de transporte postal, m ercantil y  de via jeros será fijada para 
cada línea y tipo  de aparato por la D irección  General de N avegación  y Trans­
portes A éreos al im plantarse el servicio, pudiéndose m odificar a propuesta razo­
nada de la entidad adjudicataria.
Esta Em presa ha de quedar obligada a som eter a la aprobación  de la Di­
rección  General de N avegación  y Transportes Aéreos, en el plazo de un mes 
a partir de la fech a  de la m odificación  del establecim iento de una línea, el 
proyecto que determ ine los m edios terrestres, m arítim os y aéreos de socorro, 
su puesta en servicio, los convenios que para  dicho efecto tenga  concertados, 
etcétera, etc.
La designación de los tipos de aparatos a em plear en cada línea se hará 
por el Consejo Superior de A eronáutica, y por la D irección  General de N a­
vegación  y Transportes A éreos se determ inará el em pleo en cada aparato y 
línea de las estaciones radiotelegráficas, palom as m ensajeras y demás medios 
de com unicación  que se piense utilizar.
Igualm ente se determ inará en cada caso por esta D irección  lo conveniente 
respecto al empleo de silenciosos, ca le facción  y aparatos de ilum inación  en las 
aeronaves destinadas al tráfico.
e) Tipo m áxim o de in terés p or el capital desembolsado y p articipación  del 
Estado en los beneficios .— El tip o  m áxim o de interés p or el capital desembol­
sado a  percib ir únicam ente por la entidad adjudicataria , será el 5 por 100, 
interés que se abonará en prim er térm ino de los beneficios líquidos que se ob­
tengan . Del resto, se abonará un dos y medio por ciento del total de los bene­
ficios líquidos para  el Consejo de A dm in istración , y  otro  2,5 p or 100 de los 
mismos beneficios líquidos, para  prem ios al personal. Lo que quede, se repar­
tirá , por partes iguales, entre la E m presa concesionaria  y el Estado, hasta el
reintegro por éste de la subvención anual.
El el prim er año de exp lotación , no podrá  adm itirse beneficio total m ayor 
para  la em presa que el 10 por 100 del capital desembolsado, ingresando el so­
brante en la C aja  de Reserva del Tráfico A éreo, además de los otros ingresos 
que por otros conceptos correspondan a dicha Caja. Con arreglo a lo que dis­
pone el art. 18 del Real decreto-ley de con vocatoria  del concurso, se entenderá
que todas las participaciones que el Estado tiene en estos beneficios han de 
ingresar en la citada C aja  de Reserva del Tráfico Aéreo.
i ) Plazo de establecim iento .— N o podrá ser m ayor de tres meses, a partir 
de la fech a  en que se notifique a la entidad concesionaria  la necesidad del es­
tablecim iento de una línea, pudiéndose sólo adm itir la am pliación  de este 
plazo, previa la oportuna justificación . En casos de im prescindible urgencia, 
podrá  dispensarse a la E m presa la ob ligación  de em pezar la explotación  con 
m aterial que sea nacional, perm itiéndosele adquirir el m aterial extran jero  es­
trictam ente preciso y utilizarlo hasta su total am ortización .
g ) N acionalización  de la industria del tran sporte aeronáutico .— Adem ás 
de lo consignado sobre este concepto en las demás condiciones, se atendrá a 
lo establecido en las obligatorias para  el concurso que dicta  el Real decreto- 
ley de su convocatoria^
h) P recio  p or unidad de peso en  el tra n sp orte de correspondencia .— Dentro 
del R eino habrá para  el correo aéreo la sobretasa del 100 por 100 de tasa ñor-
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mal de franqueo, cualquiera que sea el destino de los envíos postales. La  re­
m uneración  que ha de darse a la Em presa concesionaria  sobre la recaudación 
que por tal concepto se obtenga, será a razón  de siete pesetas p or kilogram o 
de correspondencia  conducida, sea cualquiera el recorrido efectuado, repartién ­
dose dicha cantidad proporcionalm ente a las distancias recorridas entre las 
entidades que realicen el transporte, cuando sea más de una la que tenga que 
verificarlo.
Quedará obligada la Em presa a la conducción  gratu ita  en cada v ia je  de
diez kilogram os de correspondencia  oficial.
El transporte de la Prensa p or v ía  aérea se hará por ta rifa  especial boni­
ficada de la v igente para  m ercancías y con preferencia  a las demás m ercan­
cías.
Los M inisterios de H acienda y G obernación  (D irección  General de Com uni­
cacion es), pueden variar la fija ción  de las tasas y  sobretasas que anterior­
m ente se determ inan.
P ara  el correo internacional, se estará a lo que establezcan los acuerdos de 
orden internacional.
La organ ización  de este servicio de correo aéreo la d ictará  el M inisterio de
la G obernación  (D irección  General de C om unicaciones), a sem ejanza de lo
establecido para la correspondencia  urgente.
i) Otras condiciones.— La entidad concesionaria  viene obligada, p or esta 
ad judicación , a lo s ig u ien te :
C olocación  preferente del personal en servicio en las líneas aéreas a cargo
de las entidades de tráfico que entren en la fusión , dentro de las posibilidades
y conveniencias de cada caso.
A  som eter anualm ente a aprobación  de la D irección  General de Correos 
las tarifas postales y las de viajeros y m ercancías a la D irección  General de 
N avegación  y Transportes Aéreos.
Y  se establece de m odo ca tegórico  que no se ha de adm itir en form a  algu­
na el que cualquier déficit anual se lleve a las liquidaciones de los años si­
guientes para  resarcirlos con sus ingresos.
Adem ás de estas condiciones obligatorias, se establecerán en el contrato las 
pertinentes a  fija r las reglas aplicables a la indem nización de daños y per­
ju icios por rescisión  del contrato ; se definirá la form a  de hacerse la liquida­
ción  con la Em presa en caso de determ inación  norm al de su com p rom iso ; se 
establecerá la revisión del mism o contrato dentro de los seis prim eros años de 
servicio, y se form ulará  el régim en de sanciones por incum plim iento del con ­
trato.
En el mism o contrato se estipulará que figurarán en el H aber de la Cuen­
ta de explotación  de la en tida d :
l-°  Los ingresos com erciales de cualquier género.
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2.° Los ingresos procedentes de transportes postales.
0.° Los intereses de Cuentas en Banca.
4." El total de las subvenciones recibidas de D iputaciones, M unicip ios o
cualquier otra  entidad oficial o privada.
5.° La suma total percib ida  del Estado en calidad de prim as de recorrido.
6.° Cualquier ingreso obtenido con m otivo de la exp lotación  ; y
7.° Pérdida, si la hubiere, en la exp lotación .
Y  que en el Debe de la m ism a Cuenta se podrá  c a r g a r :
1.° Lo necesario para  pago de com isiones e intereses p or operaciones de
B anca im puestas por necesidades eventuales y autorizadas por el delegado del
G obierno.
2.° P ago de intereses de las obligaciones em itidas con  autorización  y una 
cantidad igual al 5 p or 100 del capital desembolsado.
3.° Las indem nizaciones pagadas por accidentes que eventualm ente no se 
encontraren  a cubierto de un seguro o las d iferencias entre las indem nizacio­
nes recibidas por el seguro y las pagadas por la E m presa cuando estas d ife ­
rencias correspondan al Debe.
4.° Los gastos de constitución  de la Sociedad serán repartidos en cuatro 
años, y los ocasionados p or posteriores am pliaciones de capital cargarán  ín ­
tegram ente la Cuenta de exp lotación  en el año en que aquella am pliación  haya 
sido hecha efectiva.
5.° Los gastos de inspección  técnica , financiera y com isiones y agentes 
com erciales.
6.° Las am ortizaciones de m aterial que procedan.
7.° Lo que autorice el delegado del Gobierno para  propagan da  y publi­
cidad.
8.° Prim as de seguros, im puestos y los gastos generales que sean adm i­
tidos. ■ •
9.° Lo invertido en gastos del personal y entretenim iento de m aterial
a fecto  al tráfico de la Em presa su bven cion ada ; y
10. Cualquier otro  gasto de análoga naturaleza que deba ser abonado por 
cuenta de los servicios subvencionados.
A rt. 3.° Se establece el plazo de un mes, a partir de esta fecha, para  la
constitución  de la  entidad y firm a del contrato para  realizar este servicio.
Previam ente tendrá que haber sido aprobado el Estatuto constitutivo de la 
entidad.
A rt. 4.° P or la Presidencia  del C onsejo de M inistros (Consejo Superior de 
A eronáutica) se dictarán las norm as necesarias para  la ap licación  del presente 
Decreto.
Dado en, Palacio a 31 de diciem bre de 1928.— A l f o n s o .— El Presidente del 
C onsejo de M inistros, M iguel Prim o de R ivera  y O rbaneja.
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El estado actual 
de la Aviación afgana
Como ya habíamos dicho, F rancia  ha ofrecido , recientem ente, al rey de 
A fgan istán  un avión “ Potez 25” . El aparato fue remitida! p or la v ía  aérea, 
p ilotado por el capitán  W eiser, que fue en siete días de vuelo, haciendo esca­
las en Rom a, Atenas, A lep , Bagdad, Teherán y  Meched.
El general Ashan, je fe  de la A viación  afgana, recibió en nom bre de su 
soberano el avión regalado p or Francia , antes de que el capitán W eiser fuese 
presentado al rey Am anullah, y  que el aparato fué  oficialm ente entregado en 
presencia  del m inistro de F rancia . Los vuelos de dem ostración, en los cuales 
el general Ashan fué el prim er pasajero del capitán  W eiser, h icieron  gran im ­
presión, sobre todo por los despegues, notablem ente rápidos, conseguidos en 
un terreno situado a 1.900 m etros de altitud.
De su perm anencia  en Cabul, el capitán W eiser regresó con una im pre­
sión de la A viación  a fgan a  que se puede resum ir a s í :
Un general director y un je fe  de Servicios Técnicos, que se instruyeron en 
Italia, diez pilotos a fg a n o s ; una veintena de pilotos u observadores rusos que 
se han enganchado en el E jército  a fgan o  ; sin unidades constituidas aún.
En Cabul, vasto y buen terreno, con diez hangares, divididos cada uno en
cuatro ca jas para  un avión  y fortificadas con cerram ientos contra  las frecuen ­
tes sacudidas de los tem blores de tierra. M ecánicos rusos, form ando un personal 
técnico afgano.
Tres herm osos terrenos, bien dispuestos pero sin hangares, en Pashni,
Kendahar y  H erat.
El mate'rial actual se com pone de 14 “ D. H .-9” , construidos con  licencia  en 
R u sia ; de un “ Junkers G. 24” , trim otor, dispuesto para  12 p asa jeros ; de dos 
“ Junkers J.-13” , m on om otores ; y de un ‘ ‘Potez 25” .
A LEM AN IA
Proyecto de creación 
de una Compañía
de navegación aérea con dirigibles
Los resultados financieros del prim er v ia je  del zeppelin han causado una 
gran decepción . Los gastes han sido de 343.000 dólares, y los ingfresos de
356.018 dólares, o sea : 114.000 dólares por 38 viajeros, a 3.000 dólares cada 
u n o ; 114.418 dólares p or transportes posta les; 66.400 dólares de m onopolio de 
inform aciones vendidas a la Prensa H e a r ts ; y 31.200 dólares de m onopolios 
cedidos a otros editores. El beneficio neto del prim er v ia je  se reduce, pues, a
13.018 dólares.
Sin em bargo, está decidida la creación  de una gran Em presa de navega­
ción  aérea transatlántica . El com andante E ckener dicen haber obtenido no 
sólo él apoyo del Reich, de la m ayor parte de los Estados federales y de la 
Sociedad Zeppelin , sino tam bién el de las Sociedades de navegación  Norddeuts- 
cher Lloyd, H apag y la Lufthansa.
Zeppelin será 
trasladado a Basilea
Se trata  de la salida de las fábricas de dirigibles zeppelin, de Friedrichsha- 
fen. M. Cusmann, d irector general de los talleres de con strucción  zeppelin, 
exam ina el traslado de dichos talleres a Basilea (S u iza). La posición  favora ­
ble de Basilea, en lo que concierne al tráfico aéreo europeo, y la existencia 
de condiciones atm osféricas m ejores, son, según parece, las causas de esa deci­
sión. H angares  de dim ensiones suficientes para  a lbergar ya los m ayores d irig i­
bles serán construidos en la nueva base.
CANAD a
Encaraos importantes de aviones
El Gobierno canadiense invertirá, en 1929, 400.000 dólares en la com pra 
de nuevos aparatos, que se destinarán a las form aciones m ilitares y al equipo 
de los clubs canadienses de aviones ligeros.
L a m ayor parte de los aparatos que se com pren  serán de la categoría  de 
aviones lig e ro s ; pero tam bién se encargarán algunos aparatos para fotografías  
y unos cuantos grandes aviones de transporte. En lo que sea posible se harán 
los pedidos a casas canadienses e inglesas.
CHINA
Proyecto de línea 
Berlín-Moscú-Pekín-NanKin
Un representante de la Deutsche Lufthansa está actualm ente en N ankin  
para  n egociar con  las autoridades chinas el establecim iento, en 1929 actual, 
de un servicio aéreo B erlín -M oscú-Pekín-N ankin . Esta nueva línea aseguraría 
el transporte de la correspondencia  y pasajeros.
CONGO BELGA
Nuevo servicio Léopoldville-Albertville
Se acaba (le crear un nuevo servicio aéreo en el Congo belga, uniendo L eo­
poldville a Lusam bo, Kabalo y A lbertville. Los terrenos de aterrizaje están 
preparándpse.
Recepción en el Aero Club de París 
del „as" alemán Udet
En la fo to g ra fía  aparecen, de izquierda a derecha, los señores: D idney B. Veit,




L a A viación  am ericana realiza, actualm ente, ensayos, en Dayton, con la 
colaboración  del Dr. Samuel Burka, para  la transm isión radiotelegráfica  en
vuelo «le fo togra fías  aéreas a m edida que se van tom ando las vistas, y así,
una vista tom ada en Kansas ha podido ser recibida en N ueva Y o rk  treinta  y
tres m inutos después de hecha la fo togra fía .
L a s  e x p o r t a c i o n e s  
Aeronáuticas aumentan
Elevándose a más de 2.600.000 dólares, en los ocho prim eros meses de 1928, 
las ventas de m aterial aeronáutico am ericano en el exterior, han pasado ya 
de 700.000 dólares la totalidad de la exportación  en 1927.
Las explotaciones am ericanas durante esos ocho meses representan el 
157 p or 100 de las del mism o período de 1927, que totalizaban 1.010.000 d ó ­
lares. Los aviones, hidroaviones y anfibios constituyen el total de las exporta ­
ciones. En esos ocho meses 118 aparatóos, evaluados en 1.808.000 dólares, 
fueron exportados contra  sólo 68. aparatos evaluados en 848.568 dólares en 1927. 
Fas piezas de aviones y accesorios vienen en seguida con  un valor de 882.000 
dólares contra  570.000 dólares durante todo 1927.
El núm ero de m otores exportados se eleva a 117 durante esos repetidos 
ocho meses, con un valor de 416.384 dólares. En todo 1927 se exportaron  84 
m otores, evaluados en 484.875 dólares.
El Canadá sigue siendo el principal com prador de aviones, m otores y piezas 
sueltas, m ientras que el Perú, A lem ania y la Rusia de los Soviets tienen el
segundo puesto, respectivam ente, en cada una de esas categorías.
M éjico refuerza su posición  com o m ercado para aviones, habiendo recibido 
i2  durante los ocho prim eros meses de 1928, cuyo valor es de 122.976 dólares, 
contra  10.000 dólares invertidos en todo 1927.
El Perú ha recibido 20 aviones, valiendo 147.000 dólares con tra  ocho que 
costaron 190.000 dólares durante todo 1927. C inco aviones fueron  exporta ­
dos a Australia, de un valor individual medio de 3.000 dólares solam ente, lo
Miss V iola  Gentry, después de aterrizar en Roosevelt 
Field y de haber batido el record  fem enino de perm a­
nencia  en el aire, y que antes tenía lady Heath
F ot. Vidal
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que quiere decir que no eran sino pequeños aparatos destinados a particulares. 
Actualm ente, los aviones construidos en los Estados U nidos no pueden obtener 
licencia  para  el em pleo com ercial en A ustralia.
Los servicios combinados raíl-avión
La Transcontinental A ir  T ran sport (T. A . T .) acaba de en cargar 10 m o- 
nop.anos, pudiendo tran sportar 12 pasajeros además del p iloto y el m ecáni­
co. Estos aparatos deberán ser entregados hacia el 1.° de febrero p róx im o.
En prim avera  de este mism o año com enzarán los servicios en la  línea N ueva 
Y ork -L os  Angeles.
Los pasajeros saldrán de N ueva Y o rk  p or la tarde, p or el Pensílvania, y 
em barcarán, al día siguiente por la m añana, en Columbus, Ohío, a bordo de 
un aeroplano, que les conducirá  a D odge City, Kansas. De allí los pasajeros
irán, p or tren , a Los V egas, de donde se d irig irán  p or avión  a Los Angeles.
El v ia je  tendrá  una duración  de unas cuarenta y nueve horas.
Se preparan  otras m ejoras y desenvolvim ientos •de los servicios aéreos. Ser­
vicios diarios se efectuarán  p or La H abana, reduciendo en ocho horas y m e­
dia la duración  del recorrido. U n servicio trisem anal se establecerá para  Puer­
to R ico , y de Santiago de Cuba se continuará  p or H aití sobre San Juan.
FRANCIA
Muerte del aeronauta Capazza
El popu lar aeronauta C apazza acaba de m orir.
C apazza n ació  en C órcega , en Bastié, el 17 de enero de 1862. N o tenía, 
pues, mas que sesenta y seis años...
M uy joven , se dedicó a la navegación  aérea, al esférico al p rin cip io , al
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dirigible en seguida. R ealizó el globo-paracaídas, que consistía  en cu brir el 
esférico  con  un paracaídas cuyas suspensiones term inaban  en la barquilla.
Si el g lobo fuese a explotar o si se le pinchase involuntariam ente, la  cu­
bierta, desinflada, se am araría  en el fondo del paracaídas y el descenso del 
aeronauta se e fectu aría  con  el paracaídas. E xperiencias diversas dem ostraron 
que la idea no carecía  de algún valor.
E n 1886, cuando C apazza ten ía  veinticuatro años, se lanzó a los aires, en 
un esférico , en M arsella, en com pañía  de su am igo Fondére, y, después de
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una travesía inaudita, fué a aterrizar en su isla natal, cerca  de A ja ccio . Esta 
proeza, de una audacia loca, le valió a su autor una celebridad bien justifi­
cada.
A  partir de la aparición  de los prim eros dirigibles, Capazza se consagró a 
ellos. Fué colaborador de Clem ent-Bayard, pilotó sus globos d esp u és; ya con 
Lebandy, llevó el M orning Post el 26 de octubre de 1910, de Moisson a A l- 
dershot, Inglaterra.
C apazza perm aneció hasta el fin de su vida siendo un partidario entu­
siasta del más ligero que el aire.
INGLATERRA
Lady Bailey Ha 
terminado su viaje 
Londres-El Cabo, y regreso
La aviadora inglesa lady Bailey acaba de term inar su v ia je  Londres-El 
Cabo, y regreso, a bordo de un avión ligero tripulado p or ella sola, y con 
un m otor do 80 CV.
Después de haber efectuado la travesía de A fr ica  del N orte al Sur, sin
demasiados incidentes, hizo un mal aterrizaje, que rom pió su aparato cuando
iba a alcanzar la m eta de su viaje. Tuvo, pues, que esperar pacientem ente un
aparato de recam bio para  efectuar el regreso.
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, Cuando recib ió su nuevo avión  d e jó  Pretoria , el 21 de septiem bre, para ir 
a  B u la w ay o ; al día siguiente llegó a Salisbury y el 24 a Elisabethville. Lady 
Bailey tenía in tención  de continuar su v ia je  de vuelta p or E gipto, pero las 
autoridades britán icas le rehusaron el perm iso para volar sola sobre el Su­
dán, y decidió volver por la A . O. F.
L legó a Loanda, y  el 17 de noviem bre a Leopoldville, estando el 28 en 
Gao, y aunque contaba  regresar por el Sahara, las autoridades francesas la 
convencieron  que desistiera de tal ruta, que no perm itía  abastecim iento al­
guno.
Lady Bailey sigu ió  entonces la costa occidental a frican a , y el 27 de .di­
ciem bre posó en Cabo Juby, el 28 llegaba a Casablanca, después de haber ate­
rrizado en M ogador.
El v ia je  term in ó en seguida norm alm ente en Londres, resultando un total 
de 8 0 . 0 0 0  kilóm etros de v u e l o .
Para evitar los riesgos de colisión 
entre París y Londres
Se ha celebrado una con feren cia  en el A ir  M inistry, a la cual asistieron 
representaciones de todas las Sociedades explotadoras de servicios aéreos entre 
Londres y  el Continente, a fin de considerar los medios que perm itieran redu­
cir los riesgos de colisión en el aire debidos al aum ento del núm ero de p ro ­
pietarios particulares de aviones.
Durante el pasado año un núm ero considerable de propietarios particulares 
fueron  al Continente a bordo de aviones ligeros y regresaron, siguiendo las 
rutas aéreas reconocidas y frecuentem ente sin señala)' sus m ovim ientos a los 
aeródrom os fin de trayecto. Con el invierno y el mal tiem po esos riesgos se 
agravan tanto más cuanto que los aviones particulares continúan usando las 
jutas regulares.
Se ha propuesto que estos aviones sean obligados a aterrizar en Croydon 
o Lym pne antes de atravesar el Paso de Calais, a fin de avisar a las autori­
dades sus intenciones. U na disposición  parecida  en F rancia  perm itirá  a las 
autoridades de los dos extrem os de la ruta estim ar el volum en de tráfico y 
prevenir, en caso necesario, a los aviones regulares de transporte por medio 
de la T. S. H.
ITALIA.
Proyecto de creación de 
un nuevo puerto aéreo en Milán
En las inm ediaciones de la escala para  hidi’oaviones de Milán se instalará 
un gran aeródrom o destinado al tráfico com ercial, form ando así un con junto 
que constituirá la m ayor estación aérea de Italia.
A  este fin, se agrandará el terreno m ilitar actual de Taliedo, cuya área 
de aterrizaje se elevará a m illón y medio de m etros cuadrados. Los gastos, 
evaluados en 10 millones de liras, se repartirán  entre la ciudad de Milán y 
el Estado, a cuyo efecto se celebrará un convenio entre el A yuntam iento de 
Milán y el M inisterio de A eronáutica. Este convenio no concierne a los gastos 
de instalación de la escala para hidroaviones, que incum ben en su totalidad 
a la provincia.
El nuevo aeropuerto, que estará ju n to  a los arrabales de Milán, poseerá 
buenas com unicaciones con la ciudad, gracias a una línea de tranvías.
Proyecto de línea comercial 
San Remo-Munich
U na Sociedad denom inada Sociedad para  el Increm ento del M ovim iento 
Turístico A éreo (S. I. M. T . A .) ,  se ha constituido en R om a con el propósito  
de explotar una línea com ercial aérea San Rem o-M unich.
Esta línea estará particularm ente destinada al transporte de flores de la 
Costa Azul a A lem ania, y no funcionará , verosím ilm ente, sino en prim avera 
y otoño.
En el m om ento actual, la S. I. M. T. A . no ha obtenido aún del Gobierno 
alemán las autorizaciones necesarias para  el vuelo, aterriza je  y explotación  
regular de esta línea. La cuestión de las tarifas tam poco está aún determ inada.
A  la cabeza de esta Sociedad se encuentra el m ayor De Bernardi, cam peón 
mundial de velocidad.
le document aéronautique
Le dará una notable documentación acerca de =  
H todo lo que se escribe, se hace y se inventa en la E
I  Aeronáutica mundial |
Ü  P u b l i c a c i ó n  m e n s u a l ;  el n ú m e r o :  4 f r a n c o s  E 
= Ab o n o  de un año: 40 francos
|  Le D o c u m e n t  A é r o n a u t i q u e  §
H 40, Q u a i  d e s  C e l e s t i n s .  - P A R I S ,  I V «
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/
2348020101020202000200000100020201020202020202020000000001010201020200020202000001
* . 1 Trajes exteriores e interioresXi
Accesorios de aviador
ii
Recalentadores de aceite 
Recalentadores de ametralladora
y  todo lo que se relaciona con la calefacción eléctrica a bordo
de los aviones
Combinación de una sola pieza Lemerci«
LEMERCIER FRÈRES
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COMPAGNIE GÉNÉRALE AÉROPOSTALE
Domicilio social: P A R I S .  9 2 ,  Avenue des Champs Llysées 







ESPAÑA.—Madrid: Avenida Conde de Peñalver, 17.—Dirección telegráfica:
Aeropostal-Madrid.
Barcelona: Paseo  de Gracia, 19.—Dirección telegráfica: Aeropostal-Barcelona.
Alicante Paseo  de los Márt ires ,26.—Dirección telegráfica: Aéropostal-Alicante.
Málaga: Aeródromo del Rompedizo. Apartado de Correos, 110.—Dirección te ­
legráfica: Aeropostal-Málaga.
BRASIL.—Río de Janeiro: Avenida Río Branco, 50. —Dirección telegráfica:
Aeropostal-Río Janeiro.
URUGUAY.—Montevideo: Avenida 18 de Julio, 968.—Dirección telegráfica:
Aei opostal-Montevideo.
ARGENTINA .—Buenos Aires: Calle Reconquista, 2 4 0 . - Dirección telegráfica:
Aeropostal-Buenos Aires.
(L o s  viernes)
Casablanca 
Dakar 
Río de Janeiro 
Montevideo 
Buenos Aires
Envíe sus cartas por avión
Para todos informes dirigirse a las oficinas de la Compañía
